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Honolulu Rail Transit Project (HRTP) 

Response to PMOC Report 2014 Risk Refresh of July 2014 

1.0  INTRODUCTION 

The Honolulu Authority for Rapid Transportation (HART) has successfully overcome significant 

obstacles and made steady progress, advancing the project in a way that enhances 

transparency, efficiency, effectiveness, quality and safety.  As of today, the project remains on 

schedule and on budget.  Contingency funds are closely monitored to ensure we stay on budget. 

HART has taken proactive management actions to recover time lost due to legal delays, and 

mitigate contingency fund losses that also resulted from these delays. Nevertheless, these 

delays have had serious adverse cost consequences and compressed the project schedule by 

more than a year. Finally, current market conditions challenge both budget and schedule and 

are affecting construction cost estimates for the remaining 35 percent of project bids.  

The Honolulu Rail Transit Project (Project) has, thus far in its development, weathered several 

significant challenges including two lawsuits that resulted in construction and property 

acquisition delays. While HART prevailed in the federal lawsuit six months ago and has fully 

complied with the Hawaii Supreme Court ruling of August 2012, the legal challenges have had a 

cascading effect on the project in several areas.  As the FTA noted, the legal challenges that 

resulted in a temporary hold on construction and property acquisition has compressed our 

construction schedule. Compression has resulted in the need to perform the work in a much 

shorter timeframe, which will require additional manpower and equipment. The construction 

market has also shifted considerably, becoming more active in Honolulu during this period and 

resulting in higher bids than originally projected. All of these challenges have some level of cost 

and schedule risks associated to them. Some of these cost and schedule impacts have been 

quantified and others have yet to be fully market‐tested.  

The Risk Refresh, as noted in FTA’s transmittal letter to HART, is a planning tool designed to 

prepare for potential issues that may impact the project’s implementation within the context of 

surrounding conditions. HART believes that developing proper mitigation plans in advance of 

possible adverse scenarios better positions the agency to respond effectively and efficiently to a 

variety of risk scenarios. Even though these scenarios may not occur, HART is preparing to meet 

the potential challenges of these risks in our planning and management. 

HART is committed to doing everything in its power to deliver the Project on time and within 

budget. To deliver on that promise HART has taken action to manage costs and drafted an 

aggressive schedule, while making improvements to the Project to ensure the agency delivers a 

safe, efficient and high‐quality transit system.  

HART made several key decisions regarding the scope of the Project since the signing of the Full 

Funding Grant Agreement in December of 2012. These scope refinements enhanced the overall 

safety and effectiveness of the rail transit system for future passengers. These refinements 

included: passenger platform safety gates at each station; adding seats to transit vehicles to 

enhance passenger comfort; adjusting the vehicle consist from a 2‐car train to a 4‐car train in 
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the opening year to address overcrowding concerns from seniors and the disabled community; 

and fully automating the Maintenance & Storage Facility (MSF) yard to enhance yard safety and 

reduce long‐term operating costs. Each of these items was directly related to the improvement 

of safety, operational efficiency and passenger comfort. With roughly 65 percent of contracts 

issued and the design nearly 78 percent complete, the scope of the Project has now solidified so 

that the risk of change to the Project’s scope definition is relatively low moving forward.  

Since the April 2014 Risk Refresh workshop, significant progress has been made to manage the 

risks and uncertainties associated with a project of this size and scope. HART has hired key staff 

to enhance construction oversight; developed proactive schedule and interface strategies;  

resolved third‐party agreements to ensure our schedule remains on track; developed industry 

outreach to promote fair and healthy competition for project work; and evaluated and refined 

procurement strategies to strengthen our market position. (See Table 1).  

HART continues to aggressively manage the Project, particularly its scope, schedule and budget. 

Mitigating risks where possible is part of that strategic management plan.  Conducting this Risk 

Refresh in partnership with the FTA and the PMOC reflects a productive and proactive process 

that further enhances HART’s ability to deliver the safe, reliable and high‐quality transit system 

outlined in our Full Funding Grant Agreement.   

  Table 1 ‐ Measures Taken to Manage Risk and Uncertainty 

Area of Risk 
Management 

Type of Action  Description 

Technical Capability & 
Capacity 

Roles & Responsibilities 

Added specialized staff and clarifying 
organizational lines of responsibility to 
streamline decision‐making and enhance 
efficiency  

Technical Capability & 
Capacity 

Change Management 

Conducted an in‐depth analysis of the 
Change Management process, including 
examining best practices from other transit 
agencies, to further streamline the process 

Safety  MSF Automated Yard 

Settled a significant cost and schedule 
change to the MSF for implementation of a 
fully automated train control system to 
improve yard safety and operational 
efficiency 

Third‐Party 
Agreements 

Right‐of‐Way Acquisition (ROW) 

Accelerated ROW acquisitions to reduce 
pricing risk on Airport/City Center Guideway 
(ACCGW) Request For Bids (RFB) due to 
property access limitations 
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Area of Risk 
Management 

Type of Action  Description 

Interface 
Management 

Airport ConRAC Coordination 

Developed a new procurement for seven 
Drilled Pier Foundations at the future HNL 
Airport Consolidated Rental Auto Center 
facility area that removed  future schedule 
impacts to ACCGW package, avoiding 
significant additional costs, inconvenience 
and schedule delays 

Transit Technology  Interim Opening Schedule  

Studied and confirmed the appropriate 
Interim Opening date to mitigate potential 
cost or schedule acceleration for vehicle 
delivery, facility construction and systems 
installation while maintaining the prudent 
measure to provide an early testing of 
driverless train technology and operations 

Market Factors  On‐Call Construction 

Implemented the On‐Call Construction 
contract to address minor items, such as the 
additional AIS trenching and building 
remodels for partial property acquisitions, to 
clear the way for larger guideway and 
station contracts 

Market Factors 
Pearl Highlands Parking Garage and 
Transit Center Delivery Method 

 

Changing the delivery method for Pearl 
Highlands Parking Garage from DBB to DB 
allows for greater design flexibility and 
ability for the contractor to meet schedule 
requirements 

Market Factors  Industry Outreach  

Reached out to potential bidders through 
Industry Days and outreach to enhance 
understanding of the project’s contract 
packages to maximize the number of 
qualified bidders, increase competition and 
minimize the potential for protests.  

2.0    TECHNICAL CAPACITY & CAPABILITY RECOMMENDATIONS RESPONSES 

1. Appoint Project Director 

The FTA and PMOC recommend that HART identify a Project Director to serve as a focal 
point for all capital program decision making, which in turn, will help streamline the 
program’s organizational decision making. HART agrees it is appropriate given the ramp up 
of construction activities. HART has identified a candidate to fill this role. The Project 
Director will, working closely with the Executive office and project staff, serve as the 
decision‐making authority for the capital program decisions. HART will fill this position by 
September 30, 2014.  
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2. Project Management Plan Update  

Within the next three months, HART will complete the update of the Project Management 
Plan (PMP). HART agrees that up‐to‐date, comprehensive, and concise management plans 
and procedures are essential to delivering the Project successfully.  HART will update the 
Project Management Plan in close coordination with the PMOC. HART will complete and 
submit the plan by December 1, 2014.  

3. Appoint Permanent Risk Manager  

The Risk Manager is a key position for HART in order to responsibly identify, manage, and 
mitigate project risks. HART selected a Project Manager from the General Engineering 
Consultant III with extensive experience in risk management to serve as Risk Manager for 
the Project. HART appointed a permanent Risk Manager in July 2014.  

4. Streamline HART Organization and Define Roles and Responsibilities 

HART’s organizational roles and responsibilities will be defined in a synchronized effort with 
the Project Management Plan update to be completed by December 1, 2014. 

5. Update Management Plans  

All of the sub‐area management plans, of which there are nearly 20, are key components of 
the Project Management Plan. Over the past several months, HART has been updating these 
plans to reflect the current management structure and strategic planning. HART has also 
developed a detailed tracking system for each of these plans to monitor progress and to 
ensure the plans are properly completed on schedule. HART will complete and submit 
these plans by December 31, 2014.  

3. 0  SCOPE RECOMMENDATIONS RESPONSES 
As noted in the Risk Refresh Report, there have been no significant changes to the scope of 
the Project since the execution of the Full Funding Grant Agreement. About 65 percent, or 
two‐thirds, of the project’s contracts have already been issued and design is about 78 
percent complete; there is a reduction in the level of uncertainty and overall risk. However, 
the focus of the Risk Refresh Report was on the contract packages not yet bid or those that 
have seen significant progress since the Full Funding Grant Agreement was executed. The 
FTA and PMOC note that level of completion of design packages varies across contract 
packages. Further, there are several third‐party agreements and right‐of‐way acquisitions 
outstanding. HART has made significant progress in both these areas.  

1. Continued Review and Resolution of all Potential Contract Change Orders 

With the new Construction Engineering & Inspection (CE&I) Consultants in place and the 
addition of key HART management staff, a renewed focus on the review, evaluation and 
resolution of all outstanding Contract Change Orders is underway. This includes the 
determination of all potential and pending change issues to verify the merit of those issues 
and to resolve all outstanding items on existing contracts. HART is actively quantifying the 
remaining potential change orders to assess the potential risk exposure. This is a key 
exercise toward risk mitigation because it provides HART management with better 
information to make timely decisions. In addition, HART is evaluating future procurement 
documents to apply lessons learned and to reduce risks for similar change orders. HART will 
also review potential and pending change issues with the FTA/PMOC on a monthly basis as 
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part of cost containment efforts. HART will provide monthly progress updates to the PMOC 
beginning in September 2014.  

2. Process Post ROD Documentation  

The process to review design refinements for compliance with the Final Environmental 
Impact Statement (FEIS), Record of Decision (ROD) and Section 106 Programmatic 
Agreement (PA) is ongoing. HART’s Planning/Environmental staff tracks all potential issues 
and discusses these items with FTA on a bi‐weekly basis. This process has been collaborative 
and highly effective. With the coming completion of Final Design for the program, these 
refinements will become less of an issue. HART anticipates this work will be substantially 
complete by the end of the first quarter of 2015.  

3. Prioritize Resolution of Third‐Party Agreements, Right‐of‐Way Acquisitions and 
Other Coordination  

A significant risk to the Project is the failure to provide access to the required properties, 
whether it is from governmental entities via third‐party agreements or acquisitions of 
privately owned property. To respond to this risk, HART has embarked on an accelerated 
right‐of‐way acquisition schedule to obtain site access to all remaining properties by the end 
of 2014. HART has increased the staffing level of its Real Estate Consultant in order to effect 
simultaneous acquisitions for nearly 160 parcels, which will be substantially completed by 
December 15, 2014.  

With a few exceptions, HART was prohibited by a partial injunction by the United States 
District Court from pursuing any real estate acquisition and relocation activities in the City 
Center Section of Project from December 27, 2012, until February 18, 2014. The delay 
caused by the injunction disrupted HART’s ability, based on existing staffing, resources, and 
budgeted levels of effort, to deliver all of the acquisitions needed to support the Master 
Program Schedule for procurement, utility relocation, and construction of the City Center 
Section.  HART has directly responded to this risk element by increasing staffing levels to 
allow significant amounts of work to occur simultaneously. HART also believes securing site 
access of the acquisitions needed for the City Center Section by December 2014 is in the 
best interest of the Project to most effectively mitigate this delay.  The current Master 
Program Schedule provides Notice to Proceed to the Airport/City Center Guideway 
Construction Contractor on or about December 15, 2014.  Therefore, HART must enable the 
contractor unimpeded access to required right‐of‐way at that time.  This is now a critical 
path effort aimed at avoiding possible delays and other claims.  

Further, HART has engaged in executive‐level discussions, as well as ongoing staff 
coordination, with key third parties including the University of Hawaii, Aloha Stadium, the 
United States Navy, Hawaii Department of Transportation (HDOT), Hawaiian Electric 
Company (HECO), and several private development property owners. The intent of this 
outreach is to ensure that the decision makers are meeting regularly and to clearly 
communicate the need to expedite the execution of outstanding agreements. This approach 
has had a positive effect on building mutual understanding of various organizations’ needs, 
which aids in agreements being completed much faster than through traditional methods. 
HART anticipates this activity to be substantially complete by the end of the first quarter 
of 2015.  
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4.0  SCHEDULE RECOMMENDATIONS RESPONSES 

1. HART Staffing Needs Forecast 

HART is continually evaluating staffing needs to appropriately meet the technical 
requirements of the Project. Recently, HART added several highly qualified assistant 
deputies in the Design & Construction Department. HART is in the process of updating the 
professional services cost estimates to account for these positions and to re‐evaluate the 
overall staffing needs of the organization. Careful resource management, including regular 
evaluation of staffing levels, will help ensure the Project is delivered on time and within 
budget. This will be completed by November 30, 2014.  

2. Schedule Calendar Consistency  

The Core System Contractor’s baseline and update schedules have been submitted with a 7‐
day calendar for all design, procurement, manufacturing, and construction activities.  HART 
and the GEC had taken exception to that approach for construction activities and conveyed 
that such a calendar is unacceptable, unworkable and inconsistent with standards in the 
industry for these activities. The CSC has acknowledged its need to comply with this 
requirement and has shifted the majority of its construction activities to a 5‐day calendar 
with holidays, and has submitted a revised schedule update with these changes. HART is 
currently reviewing CSC’s revised baseline and updated schedules.  This will be completed 
by November 1, 2014.  

3. Staffing Plan  

As noted above, HART is continually evaluating the staffing needs and levels to appropriately 
respond to the technical requirements of the Project. The Staffing & Succession Plan is a 
component of the Project Management. This plan will be updated by December 31, 2014.  

4. Contractor Monthly Schedule Updates 

HART has made significant improvements in both the current status and submission 
timeliness of all current Design‐Build contracts. Contractors now fully understand HART’s 
need for monthly schedule updates, whether contractually required or not. 

Earlier this year, the West Oahu Farrington Highway Guideway (WOFH) and Kamehameha 
Highway Guideway (KHG) contracts’ schedule updates were two and four months behind 
respectively. The MSF’s schedule update was one month behind at that period in time.  

The MSF and WOFH schedules are now current. The KHG contractor has committed to 
making their schedule current by September 30, 2014.    

5. Scheduler for Core Systems Contractor (CSC) 

HART firmly reiterated its concerns regarding the need for the CSC to significantly improve 
its Project Control’s capability and competence. The CSC subsequently obtained the services 
of a scheduler with significant transit experience from another AHJV project.  Early 
interaction with that individual has been positive and, at this juncture, reduces the need for 
a HART to embed its own scheduler at CSC.  The CSC schedule has been made current and 
continuous efforts are being made to convert the construction activities to an appropriate 
workday schedule. Action completed. HART will continue to closely monitor the CSC 
schedule.  
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5.0   PROJECT COST RECOMMENDATIONS RESPONSES 
There have been considerable pressures on the Project’s budget early on, with lengthy 

procurement protests, Notice to Proceed (NTP) delays incurred on HART’s first three design‐

build construction contracts, and the suspension of construction activities and real estate 

activities due to two lawsuits. This resulted in delay costs, associated escalation costs that are 

still to be fully determined and right‐of‐way acceleration costs. In addition, the current schedule 

has been tightly compressed and the Project is now procuring its remaining contracts in vastly 

different market conditions than originally planned. There are significant contracts yet to be 

procured later in 2014 and early 2015 that will shape the cost profile for the project even 

further, including: all 21 Stations in several different contract packages; East Guideway; and the 

Pearl Highlands Garage and Transit Center. 

HART’s management and oversight has been diligent and innovative, and is grateful for FTA and 

PMOC support in these actions as we successfully navigate our challenges.  

The following measures address recommendations provided in the Risk Refresh report and are 

prudent steps that are important to minimize and contain exposure to identified risks. They also 

proactively identify areas that could become a cost concern and offer solutions to mitigating 

these risks.  

1. Prepare Cost Estimates for Potential Changes 

As noted in section 3.0, a renewed focus on the review, evaluation and resolution of all 
outstanding contract change orders is underway. This includes the determination of all 
potential and pending change issues to verify the merit of those issues and to resolve all 
outstanding items on existing contracts. HART is actively quantifying the remaining potential 
change orders to assess the potential risk exposure. This is a key exercise toward risk 
mitigation because it provides HART’s management with better information to make timely 
decisions. In addition, HART is evaluating future procurement documents to apply lessons 
learned and to reduce risks for similar change orders. HART will also review potential and 
pending change issues with the FTA/PMOC on a monthly basis as part of cost containment 
efforts. This is an on‐going effort and HART will provide monthly progress updates to the 
PMOC.  

2. Airport & City Center Guideway and City Center Utilities Contract Estimate  

Contract packaging has been an important concern as HART attempts to create an economy 

of scale to allow for off‐island competitors to enter the market realizing their need to blend 

local and remote resources to achieve an optimal price for the taxpayers’ dollars. This 

contract is projected to be the largest capital contract on the Project and HART has used a 

variety of acceptable methods and approaches to get the best possible estimate on this 

contract package. This is a challenge due to the unique supply chain for on island 

construction taking into account existing and potential sources for labor, materials and 

equipment. To date this has included a detailed, scrutinized analysis of the multiple cost 

estimates for this package by HART staff, consultants and the project designers. The results 

of these estimates, as they are vetted for accuracy, are being considered when making 

critical decisions on all aspects of the Project. In addition, HART is analyzing the 
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completeness of the design documents and determining the base path forward to ensure 

the best possible product is provided to the potential bidders. HART is also evaluating the 

schedule implications of delaying the release of these documents to ensure the best 

package possible and analyzing subsequent impacts on the overall schedule. This will be 

completed by December 2014.  

3. Right of Way Budget Updates   

Paying the upfront price to consultants to accelerate the steps necessary to obtain site 

access to all parcels by the end of the calendar year attempts to eliminate unnecessary risk 

factors built into the Airport & City Center Guideway and City Center Utilities bids by 

addressing the contractor’s access concerns. This measure also attempts to significantly 

reduce the risk for access‐related delays similar to those incurred on previous contracts. 

Further, HART has evaluated and provided the PMOC with a refreshed right of way budget 

in July 2014. This is also being included in any refresh of the overall project budget. 

Completed July 2014. 

4. Refresh Staffing Cost Estimates 

As noted in Section 4, HART is in the process of updating the professional services cost 
estimates to account for these positions and re‐evaluating the overall staffing needs of the 
organization. Careful resource management, including regular evaluation of staffing levels, 
will help ensure the Project is delivered on time and within budget. This will be completed 
by November 30, 2014. 

5. Re‐baseline the Project Budget  

An action item derived from the Risk Refresh will be to re‐baseline the Project budget. In 

addition to including up‐to‐date estimates on future construction contracts, this will include 

the most recent estimates from ROW and updated budgets on HART costs and Professional 

Services staff. The ROW budget has been under strict evaluation by HART, particularly to 

ensure that all required elements are accounted for. During the preparation of the Full 

Funding Grant Agreement budget for ROW, it was unknown how the real estate market in 

Hawaii would fluctuate over the course of time. Therefore, a market adjustment factor was 

built into the cost per parcel to account for this uncertainty. Thus far, the market 

adjustment factor is sufficient and the current forecast for ROW is favorable. HART is in the 

process of reviewing the soft costs for the Project, which means evaluating professional 

services costs and the need to ensure adequate technical capability of the organization to 

support the implementation of the Project. Finally, HART is evaluating appropriate 

escalation factors for the updated project cost estimate.  This will be completed by the end 

of the first quarter of 2015.  

6. Other Project Cost Estimate Actions 

 Bid Allowances – In the event delays do occur on future construction contracts, HART 

has included bid line items on its bid tabs to require bidders to quantify the cost of 

potential delays. This is a cost containment measure that reduces the opportunity for 
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lengthy negotiations and minimizes the ambiguity of what cost impacts there are to the 

contractor if delays do occur. 

 Agreement with HDOT to Leave Abandoned Utilities in Place – With this recent HDOT 

agreement, HART has avoided potential changes on the western section of guideway 

construction valued at up to $50M (per contractor rough order magnitude estimates) 

This also significantly reduces this risk on the Project’s Risk Register. This agreement will 

also provide an opportunity for savings on the recently awarded Airport Section Utility 

construction contract even though it will require an immediate change to the contract. 

HART also expects this agreement will have a favorable impact on the upcoming City 

Center section of utility relocations contract. 

 Projectwide Contract Changes – HART has engaged the CE&I consultants to work closely 

with the project management staff to assist with establishing cost estimates for all 

changes and eliminating unnecessary changes. This is essential in ensuring the most 

accurate cost estimate at completion for the overall project. 

 Redefine Interim Opening – There are costs associated with an interim opening that 
could be saved while continuing to test out the various systems, particularly at a time 
when ridership is expected to be fairly low due to the fact that the system will only be 
available on the West end.  

 Additional Risk Mitigation – Table 2 is a summary of additional risk mitigation that has 

been in process since the FTA/PMOC Risk Refresh. These items provide additional 

benefits to the project with minimal cost of implementation illustrating HART’s 

progressive approach to continuous improvement. 

Table 2 ‐ Summary Table of Risk Mitigation 

Area of Risk 
Management 

Type of Action  Description 
Total Potential 
Cost/Schedule 

Benefit  

Third‐Party Agreements  Back‐Up Power 

Exploring alternate 
means of delivering 
facility and guideway 
power to mitigate 
resource constraints on 
utility companies 

To be determined 

Third Party Agreements  HDOT Agreement 

Agreement with HDOT 
to leave in place 
abandoned utilities, 
avoiding additional 
construction costs that 
were not budgeted in 
the Full Funding Grant 
Agreement 

$50M – estimated
savings 

Market Factors  Escalation 
Developing a method to 
address escalation costs 
for all existing DB 

Management 
reserve is being 
held against 
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Area of Risk 
Management 

Type of Action  Description 
Total Potential 
Cost/Schedule 

Benefit  

contracts that is fair and 
reasonable 

contingency

Market Factors  Industry Outreach  

Reached out to potential 
bidders through Industry 
Days and outreach to 
enhance understanding 
of the project’s contract 
packages to maximize 
the number of qualified 
bidders, increase 
competition and 
minimize the potential 
for protests.  

Ongoing, value is 
undetermined 

Market Factors 
Procurement 
Documents 

 

Continuous 
improvement efforts are 
rolled into each set of 
contract documents 
including the quality of 
design and technical 
specification documents 

Ongoing, value is 
undetermined 

Market Factors  Instructions to Bidders 

Bidders are now asked 
to include as a bid tab 
item the daily cost of 
delay in order to know 
up front the  potential 
cost of schedule delays 
due to the reduction in 
overall float in the 
program 

Increased 
efficiency in 
change resolution 

 Westside Station Group Bid Results  

Since the completion of the Risk Refresh workshop in April, HART received bids for the Westside 
Stations Group solicitation. The bids received were considerably higher than the engineer’s 
estimate, the CE&I validation estimate, and the FFGA Budget. The planned budget/estimate was 
in the $152M‐$184M range, including Allocated Contingency; the lowest bid received was 
$294M and the high bid was $321M, which is approximately 60 percent higher than estimated.  

HART has conducted an internal analysis of the bids to determine what was driving costs higher 
than estimated. In summary, those cost drivers included:  

 Schedule compression – The schedule required for HART to meet the planned 2017 
Interim Opening required that all nine stations be under construction at the same time, 
with little cascading of trades from one work site to the next. Further, there were very 
specific dates, and strict requirements for access by other HART contractors in order to 
access the stations for systems, guideway, and elevator/escalator work to be ready for 
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the opening. This put tremendous pressure on manpower, materials, and equipment 
availability.  

 Complexity of work items – Rail transit station construction is new to Hawaii and 
presents some complexities for contractors.  Most readily identifiable, platform box 
girder construction was included in the station package and, depending upon the level 
of experience and/or sophistication of the individual contractor, this may have caused 
an increase in pricing risk particularly when coupled with the schedule constraints 
identified above.  

 Completeness and Variety of Scope – There are a number of areas that appear to have 
caused cost risk due to the variables in the scope of work. In addition, the station 
designs were not as complete as is typically expected for a design‐bid‐build solicitation 
package. In addition, the nine stations included three sets of three stations from three 
different designers. Although one of the designers was tasked with providing uniformity 
amongst the three sets, contractors were likely to recognize the difficulty in managing 
the submittal and request for information processes during construction.   

 The overall size of the package – This was an extremely large and complex package. 
Pressures on manpower, equipment, and materials for this much work occurring 
concurrently contributed to higher cost risk. Inadequate subcontractor bid coverage was 
likely experienced by all of the general contractors during the procurement period and 
requests for an extension to the bid period was requested by the bidders, but denied. 
The bid submission documentation also required the bidders to include the name and 
subcontractor license number of all subcontractors (at least 40 trades), which is 
extremely difficult to do when closing a bid on the due date.  

This preliminary analysis by HART indicates that relieving the schedule compression is necessary, 
which will result in HART delaying the planned 2017 Interim Opening until sometime in 2018. 
HART is currently reviewing the bids and considering our options. If the solicitation were to be 
canceled, HART would also re‐engage with the general contracting and subcontracting 
communities to get their feedback. Potential strategies moving forward include re‐soliciting the 
west stations in smaller construction packages over the course of the next several months, 
which should address the manpower, material, and equipment concerns. HART will also spend 
additional time evaluating the design and other provisions of the contract to tighten language in 
order to reduce risk.  

6.0  RISK AND CONTINGENCY RECOMMENDATIONS RESPONSES 
The FTA’s Risk Assessment process, required under the New Starts program, is intended to 
monitor major transit capital project to provide FTA with information and well‐grounded 
professional opinions regarding the reliability of the project scope, cost and schedule. This Risk 
Refresh process pays special focus on the elements of uncertainty associated with the 
effectiveness and efficiency of the project’s implementation and within the context of various 
conditions. While the PMOC conducted their technical analysis, HART also engaged the CE&I 
contractor to complete an independent risk evaluation using all of the same data that was given 
to PMOC. The results of HART’s internal analysis were similar to the FTA and PMOC’s. This 
resource is valuable for HART to continue internal risk assessments at key future milestones in 
the Project. This also will help HART to identify risk early in order to position itself to avoid rapid 
reductions of contingency.  
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1. Review Project Cost Estimate to Determine How to Ensure On‐Budget Project 

The Risk Refresh models indicates that if no new actions are taken to respond to identified 

challenges, the Project could see up to 5.4 percent higher costs, or up to $265M. In order to 

offset the potential gap, HART has immediately identified a number of potential capital cost 

recovery measures, either in the form of cost savings or other measures that will be directly 

reflected in the Project’s costs. The value may vary, as analyses are still underway on many 

of these items. The timing of when these measures can be realized will also be determined 

on a case‐by‐case basis. These items include: 

 Revising Projects Financial Plan Elements – HART has fully vetted a revised financial plan 

that conservatively saves the project more than $65M in finance charges by changing 

the debt financing strategy assumed in the original plan.   

HART and the City and County of Honolulu, with input from an independent financial 

adviser, have reviewed the debt financing plan approved with the FFGA.  This team has 

proposed changes to the debt financing plan to reduce both the amount borrowed and 

financing costs.   

The FFGA debt financing plan anticipated seven annual General Obligation (GO) Bonds 

issuances totaling $1.8 billion and utilizing tax exempt commercial paper with a 

maximum outstanding amount of $100M. GO bonds were to be issued starting in Fiscal 

Year (FY) 2014 with principal and interest payments starting in FY 2015. 

The proposed updated debt financing plan substantially reduces the total amount 

borrowed by:  accumulating higher current cash balances; restructuring the debt for 

interest only payments during construction; and increasing the use of commercial paper 

to $350M.  The above factors and taking advantage of current low short term ‐interest 

rates results in the following benefits: 

 Substantially reduces total debt issued ($589M) from $1,898M to $1,309M 

 Substantially lowers total financing costs ($64M) from $215M to $151M 

 Takes advantage of current low variable interest rates 

 Increased debt flexibility with the use of commercial paper, quick access to 

funds at lowest cost 

 Improved debt coverage ratios 

 Increases project ending balance from $193M to $224M  

 Reduces use of 5307 Federal Funds by $33M 

The proposed debt financing plan is currently being reviewed by FTA, and will be 

included in the debt financing Memorandum of Understanding between the City and 

HART that will be reviewed by the City Council in the fall of 2014. 

Additional details on the debt financing changes are included in Attachment A.  

 Value Engineering (VE) options– There are multiple VE concepts that can be 

implemented on current station designs and guideway construction. Early estimates on 
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these VE concepts project savings of up to $12M. HART continues to evaluate strategies 

to identify additional cost saving measures without compromising the system critical 

components.  

 Fare Collection System – Evaluations are currently ongoing that could potentially reduce 

the capital cost estimate for the Fare Collection system reducing the potential 

contingency exposure by $20M. Once this evaluation is completed, and if realized, this 

will have an immediate favorable impact on the projected contingency drawdown.  

 Project Ending Balance – The current financial plan includes a project ending balance of 

$193M. While evaluations on the financial plan are underway, HART will be working to 

identify what amount of this project ending balance could be potentially used for capital 

cost needs. 

2. Update the Risk & Contingency Management Plan 

A key sub‐area management plan of the Project Management Plan is the Risk and 
Contingency Management Plan (RCMP). With the finalization of the Risk Refresh process, 
HART can now update the current RCMP and resubmit it to FTA and PMOC, including 
decision scenarios for various market responses to remaining procurement of contract 
packages. Elements of this document will undergo significant changes that will be the result 
of several factors including significantly improving the projects risk management process. 
Further, project milestones will need to be revised to reflect the projects current schedule 
now that it has endured beyond past delays. This process also involves the updating of the 
Risk Register, the secondary mitigation measures, and other technical elements required 
under the Risk Assessment for New Starts. HART anticipates completion and submittal to 
the FTA and PMOC by November 1, 2014. 

3. Development of Secondary Mitigation Measures 

The FTA/PMOC Risk Assessment recommends HART develop secondary mitigation measures 
that amount up to $195.5M. This contributes to closing the remaining contingency delta, as 
described previously. HART agrees with the Risk Report that the Project is potentially facing 
a number of factors outside of the Project’s control that could significantly influence the 
upcoming procurements. During the next 12 months, over $1.5B in contract awards will be 
issued.  As a proactive and precautionary measure, HART is also providing a variety of 
secondary mitigation cost saving options that could be implemented in the event that the 
Project is faced with circumstances beyond its control that could influence the overall cost 
of the Project. Ultimately the goal is to do everything within the organization’s control to 
keep the Project within budget without implementing any of the items on the secondary 
mitigation list. But should the need arise and in order to keep the Project on budget, HART is 
prepared to make decisions as needed to maintain budget.  

In response, HART has evaluated its current list and produced a number of potential 
secondary mitigation measures that cumulatively surpasses the recommended value by the 
FTA. Evaluations and discussions are ongoing between HART and FTA/PMOC related to the 
affects implementing any of these measures would have on the Project scope, Full Funding 
Grant Agreement or other requirements.  

The estimated value of the options in this category is up to $270M. The possible Secondary 
Mitigation Measures are described below.  
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 Defer/Eliminate/Substitute Pearl Highlands Parking Structure – This feature provides 
significant functionality to users of the system, and eliminating the feature is not 
preferable. However, there are several possible scenarios related to the Parking Garage 
and Transit Center that can be used to protect the existing budget should costs for 
future contracts come in higher than budgeted; A) defer the award of this contract until 
there is cost certainty on other bids, B) defer and seek alternative financing through 
public/ private partnership with cost recovery through parking fee or Transit Oriented 
Development recovery, C) possible addition of Pearl Highlands Station to create 
additional economy of scale, and/or D) explore substitute locations along the route for 
additional surface parking. The potential estimated value is $200M. 

 Utilize Alternative Delivery Method for Parking – Convert all parking to Public/Private 
Partnership delivery method (less Pearl Highlands parking structure). The potential 
estimated value is $15M. 

 Eliminate all pedestrian bridges at double entry stations– Rely upon at‐grade pedestrian 
crossings. The potential estimated value is $22M. 

 Eliminate procurement and installation of all escalators– This measure would not 
preclude the installation of escalators in that the stations would be built to accept them 
at a later date. But, the measure would indefinitely defer installation escalators to a 
later date when funding can be identified without losing current functionality of transit 
system. The potential estimated value is $18M. 

 Reduce Size/Change the Materials canopies– Altering the station canopies is not 
preferable, but they could be re‐evaluated to reduce the size, utilize less expensive 
materials, or some canopies could be eliminated. This item could also be done in such a 
way as to not preclude modifying them at later date when funding can be identified.  
The potential estimated value is $15M. 

7.0  CONCLUSION 

HART remains committed to delivering a safe, reliable and high‐quality transit system on time 

and within budget. The Project has successfully overcome tremendous challenges, and has 

made improvements to the project’s scope that enhances safety, increases efficiency and, in 

many cases, reduces costs.  Though the legal challenges are behind the Project, the delays have 

created a compressed schedule that creates a difficult climate and in some cases threatens to 

increase costs. Through proactive and rigorous review, HART will employ lessons learned, 

constantly evaluate various risk factors, and will make timely decisions to change course when 

necessary.  

HART, in partnership with FTA and the PMOC, will continue to closely monitor the status of the 

Project’s scope, schedule and budget and proactively plan for and address all of the potential 

risks outlined in the Risk Refresh Report.  
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